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Obwohl die ungarische Binnenechiffehri im vergangenen Jahrhuna
dert in Europa mit als erste den Schleppbetrieb eihführüe und
auch bereite nach dem 15 Weltkrieg auf dem ungarischen Doneum
abschnitt Vereuchsfahrten im Schubbetrieb durchgeführt wurden„
blieb die ungarische Schiffahrt bezüglich der breiten Einführung
des Schubbetriebee gegenüber den anderen bedeutenden Binnen»
schiffahrt treibenden Ländern zurücka
Bekanntlich führte der Bayrische Lloyd mit der "Isar" den
ersten Schubvereuch auf der Donau durch, dem weitere Versuche mit
dem 600 PS starken Schubschiff "Uhu"? mit 2 Voith—Schneider=
Propellern ausgerüstet, folgiena Diese Vereuchefahrien wurden
mit zwei über Achüersteven geachobenen 600 twKähnen auf dem Abe
schnitt Budapest — Dunaföldvär bzw„ Budapest w Pake durchgeführt„
Trotz günstiger Ergebnisse im Vergleich zum Schleppbetrieb Wurm
den die Versuche dann jedoch infolge der Störanfi älligkeit der
Antriebeanlage eingeetellta
Erst in den Jahren 1953 m 1960 führten zahlreiche Donau-
Schiffahrteunternehmungen erneut Schubversuche durch„ Unter auw
derem hat die MESHART (Ungarisch—Sowjetische Schiffahrts AG) im
Jahre 1954 mit dem 830 PS=Motorgüterechiff "Györ" und sechs
schleppkähnen von je 660 t Tragfähigkeit mit inegeeamt 3 636 t
Ladung eine Verauchsfahrt zwiechen Mohace und Budapest durchgew
führt. Die Kähne wurden einmal im Schleppe und einmal im Schub-
Verband befördert, ohne infolge unterschiedlicher Schiffahrten
hedingungen zu einem eindeutigen Ergebnis zu führen„
Im Jahre 1956 fuhr die MAHART (Ungarische Schiffahrte AG)
weitere Versuche mit den 800 Pswmctorgüterechiffen "fitelew und
"Magyar". Zu Vergleichszwecken wurden die zweireihig gekoppel-
ten 8 Kähne mit einer edungvon 3 150 t bzw, 2 600 t zunächst
in Schubkopplung, dann in Schleppkopplung geschleppt und echließm
lieh in Schubkoppluhg geschoben. Diese Versuche wurden jeweils
auf dem gleichen Streckenabschnitt unter gleichen Bedingungen w
gleichem Weeseretand und ähnlichen Windverhältnieeen w durchge»
führt. Auch hier ergaben eich für den Schubverband mit den
nicht umgebauten Fahrzeugen der konventionellen Schiffahrt keine
eindeutigen Vorteiles
„.294-
Erst im Jahre 1963 führte die MAHART mit einem 200 PS—Bugm
sierboot und zwei Kähnen von je 400 t Tragfähigkeit auf der etwa
80 km langen Strecke zwischen Budapest und Dorog einen erneuten
Versuch durch, Auch hier gelang es nicht, mit den konventionel-
len Fahrzeugen einen eindeutigen Vorteil der Schubsehiffahrt
nachzuweisen.
was ist nun die Ursache dafür, daß sich die Schubsehiffahrti
auf der Donau immer noch im Anfangsstadium befindet?
Dies ist einerseits auf die schwierigen Fahrwasserverhältnisee
in der Kataraktenstrecke, andererseits auch auf den internationa—
len Charakter der Donau-Schiffahrt — die Donau durchströmt 8 Staam
ten — zurückzuführen. Die Kataraktenstrecke bietet nicht nur
schwierige nautische Probleme, sie erschwert auch die Festlegung
der Schubprahmtypen. Die Prähme können durch die Kanäle mit
hoher Strömungsgeschwindigkeit nur einzeln mittels Schlepper hine
durch geführt werden, so daß auf Rudereinrichtung und Besatzung
nicht verzichtet werden kann.
Die Einführung der Sehubschiffahrt auf der gesamten schiffbaren
Donau ist eine Angelegenheit der Schiffahrtsbetriebe aller Ufer=
staaten; sie erfordert den Einsatz standardisierter Sehiffstypen‚
insbesondere standardisierter Schubprähme, da eine Austauschbarm
keit der Prähme mit standardisierter Kopplungseinrichtung bei dem
internationalen Charakter der Donauschiffahrt eine unabdingbare
Notwendigkeit bildet„
Zur Zeit werden im Stromsyetem der Donau folgende Betriebsar—
ten angewendet (B0 Abb. 1):
D o n a u
Streckenabschnitt Bergfahrt Talfahrt
Regensburg — Passau Schleppbetrieb mit 3000 tm Schleppbetrieb
und Kähnen; Schubbetrieb mit mit 1000 t-
Passau — Wien 120 m langen Verbänden Kähnen
Wien — Gönyü Schleppbetrieb mit Kähnen Schleppbetrieb
über 1000 t Tragfähigkeit; mit Kähnen über
Schubbetrieb mit 100 — 1000 t Tragfä-
140 m langen Verbänden higkeit
Streckenabschnitt
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Bergfahrt Talfahrt
Gönyü — Mbldova
Moldova — Severin
Severin - Sulina
Donauarm von Györ
Donauarm von Szen-
tendre
Donauarm von
Sorokeär
Si6—Kanal
T h e i e e
Väeäroanamfi y —
Dombräd
Dombräd — Tiszalök
Tiezalök n Szolnok
Szolnok n Titel
K ö r ö 5
H a r o s
östlicher Hauptkanal
Bodrog/bis Särospatak
Schubbetrieb mit
langen Verbänden
Schubbetrieb mit
langen Verbänden
220 m
140 m
Schubbetrieb mit 260 m
langen Verbänden
Schubbetrieb mit
langen Verbänden
120 m
Schleppbetrieb mit einem
Kahn von 800 t Tragfäw
higkeit
Schubbetrieb mit 160 m
langen‘Verbänden
Schubbetrieb mit
langen Verbänden
80 m
Schleppbetrieb mit
Kähnen von 300 t Trag-
fähigkeit
Schubbetrieb mit 120 m
langen Verbänden
Schubbetrieb mit 120 m
langen Verbänden
Schubbetrieb mit 140 m
langen Verbänden
Schubbetrieb mit 80 m
langen Verbänden
Schleppbetrieb mit
Kähnen von 300 t Trag-
fähigkeit
Schubbetrieb mit 120 m
langen Verbänden
Schubbetrieb mit 100 m
langen Verbänden
Schubbetrieb mit 150m
langen Verbänden
Schleppbetrieb mit
Kähnen über 1000 t
Tragfähigkeit; Schub—
betrieb mit einem
Prahm
Schubbetrieb mit 100m
langen Verbänden
Schleppbetrieb mit
einem Kahn von 1000 t
Tragfähigkeit
Schleppbetrieb mit
einem Kahn von 800 t
Tragfähigkeit
Sehubbetrieb mit 160m
langen Verbänden
Sghleppbetrieb mit
einem Kahn von 600 t
Tragfähigkeit
Schleppbetrieb mit
Kähnen von 300 t
Tragfähigkeit
Schubbetrieb mit 120m
langen Verbänden
Schleppbetrieb mit
Kähnen von 600 t
Tragfähigkeit
Schleppbetrieb mit
Kähnen von 600 t
Tragfähigkeit
Schubbetrieb mit 80 m
langen Verbänden
Schleppbetrieb mit
Kähnen von 300 t
Tragfähigkeit
Schubbetrieb mit 120m
langen Verbänden
Schleppbetrieb mit
einem Kahn von 300 t
Tragfähigkeit
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Äuf allen Abschnitten, auf denen der Schubbetrieb nur bew
schränkt durchführbar ist, muß im Schleppbetrieb bzw„ mit Mou
torgüterschiffen gefahren werden.
In Ungarn konnte die Schubschiffahrt bisher deshalb nicht
eingeführt werden, weil in der Zeit der Rekonstruktion der
Flotte - begonnen im Jahre 1955 e einerseits mangels eindeuti=
ger Versuchsergebnisse noch weitgehende Unklarheiten über die
Möglichkeiten und den Nutzeffekt der Schubsohiffahrt auf der
Donau bestanden, andererseits der Erztransport zwischen Reni
und Dunaujväros, der unter den ständigen Transportaufgaben
der ungarischen Sehiffahrt einen bedeutenden Anteil einnimmt,
gerade die Kataraktenstrecke passieren muß. Sowohl nach den
früheren als auch nach den jüngsten Schubbetriebserfahrungen
müssen die Güterschiffe auf dieser Strecke aus Sicherheitsgrün»
den geschleppt werden; deshalb war die Rekonsgruktion während
der vergangenen 10 Jahre nicht‚auf die Einführung der Schub»
schiffahrt gerichtet„ sondern in erster Linie auf die Motori-
sierung der veralteten Dampfschlepper.
Dagegen befaßte sich die ungarische Schiffbeuindustrie wäh-
rend des letzten Jahrzehnts in größerem Umfange mit der Ent—
wicklung und dem Bau von Schubbooten‚ Schubschleppern und
ärähmen für ausländische Auftraggeber. so wurden bzw. werden
z„B. unter anderem für die UdSSR Sehubschiffe mit 1 340 PS für
die Stauseen und Schubschlepper mit 2 O00 PS für die Donau, für
die Vereinigte Arabische Republik zwei Schubverbandstypen
(Sehubboot 2 X 120 PS mit Schubprahm 630 t und Sehubboot 2 x
230 PS mit Schubprahm 920 t Tragfähigkeit) gebaut.
Die Transportleistungen der ungarischen Binnenschiffahrt
werden bis zum Jahre 1980 im Vergleich mit dem Jahre 1965 auf
mehr als das Vierfache v in Tonnen - bzw. annähernd das Fünfn
fache — in Tonnenkilometer — ansteigen. Diese bedeutende Entn
wicklung resultiert aus der Steigerung der inländischen In»
dustrien und Agrarproduktion‚ aus der Übernahme einzelner
Transporte von der Eisenbahn und aus der Steigerung des Außen-
handels der Ungarischen Volksrepublik.
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Im Jahre 1980 werden von der Binnenschiffahrt im nationalen
Verkehr etwa 7 Mill. t Güter befördert werden, darunter insbe-
sondere Steine, Kies„ Bauelemente, Kohle, Düngemittel und Hüt=
tenschlackee Im grenzüberschreitenden Verkehr wird des Transport-
volumen etwa 8 Mill„ t erreichen, darunter insbesondere Erze,
Getreide, Mineralöl und mprodukte„
Diese umfangreichen Transportaufgaben können wirtschaftlich
nur im Schub» und Selbstfahrerbetrieb bewältigt werden. Dies
ergab sich aus Variantenuntersuchungen‚ wobei als Kriterien die
spezifischen Investitionskosten und Selbstkosten je Leistungs-
einheit dienten (s. Abb. 2 und 3). Die Abb. 2 zeigt den Verlauf
der spezifischen Investitionskosten und ibb. 3 den voraussicht-
lichen Verlauf der Selbstkosten je Leistungseinheit. Gemäß
nachträglich durchgeführter Kalkulationen werden die Kosten je
Leistungseinheit geringer, wenn der Selbstfahrer mit mindestens
einem unbesetzten Kahn gekoppelt wird„
‘Nach diesen Ergebnissen wurde entschieden‚ daß die ungarische
Schiffehrt in den kommenden Jahren systematisch zum Schub- und
Selbstfahrerbetrieb übergehen wird„ wobei einerseits die vor-
handenen Schlepper zu Schubechleppern umgebaut, andererseits
neue Schubfahrzeuge und Selbstfahrer entwickelt werden.
Dabei wird die Schubechiffahrt vorrangig in solchen Langstrekm
kenrelationen angewendet, wo mit hoher Regelmäßigkeit eine große
Transportmenge Messengut anfällt. Dies betrifft nach den Perspek-
tivplänen im wesentlichen Erz» und Minera1ö1transporte‚ Als
zweckmäßigste Schübverbände haben sich ergeben:
1 Schubschiff mit 2000 PS Antriebsleistung und 6 Schubprähmen
mit je 1500 t Tragfähigkeit bzw.
1 Schubschiff mit 1200 PS Leistung und 6 Tankprähmen mit je
1000 t Tragfähigkeit.
Für die übrigen Iangstreckentransporte ist auf der unteren wie
auf der oberen Donau das Motorgüterschiff der günstigste Schiffs—
typ„ sowohl mit Rücksicht auf die anfallenden Partiegrößen
und die Biskontinuität im Güteranfall als auch im Interesse
der Vermeidung von den im Schleppbetrieb zwangsläufig auftre-
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tenden Wartezeiten und der maximalen zeitlichen Ausnutzung der
Fahrzeugen Als günstigster Typ erscheint ein Motorgüterschiff
mit 1 OOO t Tragfähigkeit und 600 w 720 PS Antriebsleistung,
gegebenenfalls im Verband mit einem Schubprahm von 1 500 t
Tragfähigkeit oder mit einem Schleppkahn.
Im Binnenverkehr erwiesen sich die mit ZwAntrieben ausge-
rüsteten Kähne als wirtschaftlichste Lösunge Hier sind sowohl
die Partiegrößen als auch die Transportstrecken in der Regel
klein und die zeitliche Kontinuität ist gering„ So ergeben sich
günstige Einsatzmöglichkeiten für Motorkähne von 1 500, 1 100,
700 und 400 t Tragfähigkeit. Diese Lösung wird dadurch begün-
stigt, daß ein Teil des vorhandenen Kahnparks bis zum Jahre
1980 nicht ausgesondert wird und insbesondere die vorhandenen
1 100m und 700 t—Typen leicht motorisiert werden können. Die
Hsuptdaten der umgebauten und neu entwickelten Schiffstypen
enthält die Tafel 1. Des weiteren ist noch die voraussichtliche
Entwicklung des Schubprahmtyps mit folgenden Hauptabmessungen
vorgesehen: Länge 65 m, Breite 11 m, Tiefgang 2,5 m. Dieser Typ
gestattet die maximale Ausnutzung der Abmessungen der Großu
schleusen (310 x 34 m) im Verband mit maximal 50 m langen
Schubschiffen bzw. der kleinen Schleusen (230 X 24 m) im Ver-
band mit maximal 35 m langen Schubschiffen„
Die aus diesen Schiffstypen zusammengestellten Schubverbänn
de befördern 16 O00 t Ladung in der Formation 41x 3 Prähme
bzw. a ooo t Iedung in der Formation 3 x 2 Prähme.
Bereitsvou1Jahrä1966 ab baut die ungarische-Schiffahrt keine
traditionellen Schlepper und Kähne mehr‚und bis zum Jahre 1970
wird der Anteil der Schleppschiffahrt — gemessen an der Tragfähigw
keit e von zur Zeit 95 % auf 75 % zurückgehen, während gleich-
zeitig der Anteil der Selbstfahrer und der mit Z—Antrieben aus-
gerüsteten Kähne auf 18 % und der der Schubschiffahrt auf 7 %
steigen wird. Nach den durchgeführten Kalkulationen wird sich
bei Anwendung der neuen Betriebsarten die Produktivität je Tragm
fähigkeitstonne um durchschnittlich 30 w 40 % erhöhen„
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